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Abstract of DEI 9532946 
The control device utilises a computer to 
evaluate sensor signals for the accelerator 
pedal, gear lever and brake pedal activity. 

Engine braking is invoked when there is no 
load demand, no gear shift activity and the 
brakes are applied. The engine braking is 
maintained when the brakes are no longer 
applied until the accelerator pedal is actuated 
again. The car is driven in the gear just 
selected and another engine braking phase 
can follow this engine thrust phase. To allow 
gear shifting during engine braking, the clutch 
(3) is temporarily disengaged and then re- 
engaged after the shift. 
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© Steuerungseinrichtung zur Steuerung des Motorbremsbetrlebes eines Kraftfahrzeuges 



© Bei einem Kroftfahrzoug mit Freflauffunktlon, bei dam 
wihrend einer antriebslosen Schubbetriebsphase zur Kraft- 
stoffeinsparung und zur Emissiorweduzierung die Brenn- 
kraftmaachine (1) mittels einer Kupplung (3) von einem 
nachgeordneten Getriebe (2) abgekoppett 1st, kann nach 
dem Stand derTecbnik mittela eines Handschatters (11) ein 
Motorbremsbetrieb aktiviert werden. Die Kupplung (3) wird 
dabei uber ein von der Steuerungseinrichtung gesteuertes 
Stellgiled (4) geschlossen, so daB die Brennkraftmaschine 
(1) zur Bremsunterstutzung und Schonung der mechani- 
schen Radbremsen genutzt werden kann. Bei einem Brems- 
vorgang vor einer engen Kurva, bei dem das Kraftfahrzeug 
stark heruntergebremst werden sod, 1st die manuelle Zu- 
schaltbarkeit der Motorbremse fOr den Fahrer sehr unkom- 
fortabel. Es wird daher eine Steuerungseinrichtung fur 
Kraftfahrzeuge mit Freiiauffunktion vorgeschlagen, die an- 
triebstose Schubbetriebsphasen immer dann automatisch 
beendet und einen Motorbremsbetrieb einleitet, wenn der 
Fahrer die Fahrbremse (9) des Kraftfahrzeuges betfitigt. Die 
Kupplung (3) wird dann solange zur DurchfGhrung des 
Motorbremsbetrlebes geschlossen gehalten, bis das Fahrpe- 
dal (8) erneut soweit ausgeienkt wird, daB in dem gewahlten 
Getriebegang erneut ein Zugbetrieb des Kraftfahrzeuges 
erfolgt. Eine weitere antriebslose Schubbetriebsphase wird 
erst nach dieser Zugbetriebsphase mogiich. 




Die folgenden Angabon slnd den vom Anmelder eingereichten Unterlagen sntnommen 

BUNDESDRUCKEREI 01.97 802 07t/77 



4/31 



DE 19532946 A1 






DE 195 32 946 A1 



2 



1 



Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Steuerungsanordnung zur 
Steuerung des Motorbremsbetriebes eines Kraftfahr- 
zeuges gemaB dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1* 5 
bei dem in sogenannten Schubbetriebsphasen oder 
Schwungnutzphasen die Brennkraftmaschine vom An- 
triebsstrang abgekoppelt und stillgesetzt wird. 

Aus der deutschen Patentanmeldung DE-A1 43 34 
210.8 ist beispielsweise bekannt geworden, daB der An- 10 
triebsmotor am Ende einer Schwungnutzphase durch 
den Fahrer erneut aktiviert werden kann. Dies geschieht 
in der Regel durch eine Betatigung des Gangwahlhebels 
oder des Fahrpedals sowie durch ein Oberschreiten ei- 
nes bestimmten Auslenkwinkels und/oder einer be- 15 
stimmten Verstellgeschwindigkeit des Fahrpedals. Sind 
diese Signalwerte von einer Steuerungselektronik er- 
faBt worden, so wird die Brennkraftmaschine gestartet 
und durch EinrQcken der Trennkupplung in den An- 
triebsstrang eingekuppelt 20 

Zudem ist aus der Zeitschrift mot Auto Technik Zu- 
kunft Nr. 23, 1992 bekannt, daB sich die Brennkraftma- 
schine zur Durchfuhrung eines Motorbremsbetriebes 
mittels einer Taste an einem Schaltstock des Kraftfahr- 
zeuges manuell starten und in den Antriebsstrang ein- 25 
kuppeln laBt. Dieser im Hinblick auf den Kraftstoffver- 
brauch und das Emmissionsverhalten des Kraftfahrzeu- 
ges unguns tigere Betriebsfall wird von dem Fahrer ei- 
nes derartigen Kraftfahrzeuges in der Regel dann ge- 
wfinscht, wenn beispielsweise bei Bergabfahrten durch 30 
die Bremswirkung der eingekuppelten Brennkraftma- 
schine die Radbremsen des Kraftfahrzeuges geschont 
werden sollen. 

Die ansich vorteilhafte Freilauffunktion von Fahrzeu- 
gen mit der aus dieser Zeitschrift bekannten "Schwung- 35 
nutz-Automatik” wirkt sich aber bei einigen Betriebssi- 
tuationen nachteilig auf die Fahreigenschaften des 
Kraftfahrzeuges aus. Insbesondere beim Bremsen in 
sich engerziehenden Kurven, wie z. B. bei Autobahn- 
Ausfahrten, neigen derartige Fahrzeuge insbesondere 40 
bei ungeiibten Fahrem dazu, wegen der fehlenden und 
sonst die Fahrzeugverzdgerung unterstfitzenden Mo- 
torbremswirkung ungewohnt langsam zu verzogem. Da 
in derartigen Fahrsituationen der Kraftfahrer seine Auf- 
merksamkeit verstarkt den StraBen- und Umgebungs- 45 
verhaitnissen widmet, ist eine Aktivierung und Einkupp- 
lung der Brennkraftmaschine Qber einen manuell zu be- 
tStigenden Schalter unvorteilhaft 

Zur Ldsung dieser Problematik ist aus der nicht vor- 
verdffentlichten DE-A1 195 076 22 eine Antriebsanord- 50 
nung zur Steuerung des Motorbremsbetriebes eines 
gattungsgemaBen Fahrzeuges bekannt, bei der von ei- 
ner antriebslosen Schubbetriebsphase immer dann 
durch Einkuppeln der Brennkraftmaschine auf Motor- 
bremsbetrieb fibergegangen wird, wenn wahrend einer 55 
solchen Schubbetriebsphase mit nicht ausgelenktem 
Fahrpedal und nicht betatigtem Gangwahlhebel die 
Fahrbremse betatigt wird. 

AuBerdem ist aus dieser Patentanmeldung bekannt, 
daB bei einer Fahrt im Motor bremsbetrieb mit nicht 60 
ausgelenktem Fahrpedal und nicht betatigtem Gang- 
wahlhebel nach dem Zurflckstellen des Bremspedals in 
die Position der Nichtauslenkung nach Ablauf eines vor- 
bestimmten Zeitraumes oder bei Unterschreiten einer 
vorbestimmten Fahrgeschwindigkeit die Brennkraftma- es 
schine durch automatische Betatigung der Kupplung 
vom Getriebe erneut abgekuppelt und stillgesetzt wird, 
wodurch sich das Fahrzeug erneut im antriebslosen 



Schubbetrieb bewegt 

Da das erneute Auskuppeln der Brennkraftmaschine 
in bestimmten Fahrsituationen, wie z. B. beim Durchfah- 
ren einer letzten Bergab-Serpentinenkurve kurz vor der 
nachsten Bergauf-Serpentinenkurve als unkomfortabel 
befunden wird, wird als Aufgabe der Erfindung angese- 
hen, die bekannte Steuerungseinrichtung derart weiter- 
zubilden, daB z. B. bei Bergfahrten oder in Kurvenfahr- 
ten die Umschalthaufigkeit hin zur antriebslosen Schub- 
betriebsphase Fahrkomfort erhohend reduziert wird. 

Die Ldsung dieser Aufgabe ergibt sich aus den Merk- 
malen des Anspruchs 1, wahrend Anspruch 2 eine vor- 
teilhafte Ausgestaltung der Erfindung beinhaltet Dem- 
nach wird der Motorbremsbetrieb auch bei nicht akti- 
vierter Bremse so lange aufrecht erhalten, bis der Fah- 
rer durch derart starke Auslenkung des Fahrpedals den 
Motorbremsbetrieb beendet, mit der bei der gerade 
vorliegenden Fahrgeschwindigkeit und dem gewahlten 
Gang mindestens ein erneuter Zugbetrieb des Fahr- 
zeugs moglich ist Ein erneuter antriebsloser Schubbe- 
trieb des Fahrzeuges, eingeleitet durch Offnen der 
Kupplung zwischen der Brennkraftmaschine und dem 
Getriebe, wird nach einem Motorbremsbetrieb erst 
nach dieser emeuten Zugbetriebsphase moglich. 

Wie Anspruch 2 entnehmbar ist wird in Ausgestal- 
tung der Erfindung die Kupplung zwischen der Brenn- 
kraftmaschine und dem Getriebe in der Phase des Mo- 
torbremsbetriebes dann kurzzeitig geoffnet und an- 
schlieBend erneut geschlossen, wenn ein Getriebe- 
schaltvorgang erfolgen soil 

Die hier vorgestellte Steuerungseinrichtung sowie die 
zugehdrige Antriebsanordnung lassen sich mit Hilfe ei- 
ner der Beschreibung beigefiigten Zeichnung erlautern. 
In dieser Zeichnung ist mit 1 eine Brennkraftmaschine 
bezeichnet die fiber eine automatisch schaltbare Kupp- 
lung 3 mit einem Schaltgetriebe 2 verbunden ist. Zum 
Starten der Brennkraftmaschine ist zudem ein Anlasser 
14 vorgesehen, der sein Aktivierungssignal von einem 
Steuerungscomputer 10 erhalt 

Die Kupplung 3 ist beispielsweise uber ein Kupp- 
lungsservo 4 betatigbar, der in diesem Ausffihrungsbei- 
spiel pneumatisch betrieben wird. Dazu ist ein Unter- 
druckspeicher 5 vorgesehen, der uber eine Pumpe 6 
evakuierbar ist Der Kupplungsservo 4 wird zur Betati- 
gung der Kupplung 3 von dem Steuerungscomputer 10 
aktiviert. 

Die hier vorgestellte Antriebsanordnung enthalt auch 
einen Gangwahlhebel 7, der mit dem Schaltgetriebe 2 
fiber eine mechanische oder elektrische Stelleinrichtung 
verbunden ist An dem Gangwahlhebel ist zudem ein 
Schalthebelsensor 15 vorgesehen, der immer dann dem 
Steuerungscomputer 10 den Schaltwunsch des Fahrers 
signalisiert, wenn der Schalthebel um einen bestimmten 
Weg ausgelenkt wird. 

Desweiteren verfOgt diese Antriebsanordnung fiber 
einen Fahrpedal 8, an dem ein Fahrpedalsensor 12 ange- 
ordnet ist Mit diesem Sensor 12 laBt sich der Auslen- 
kungszustand und die Stellgeschwindigkeit des Fahrpe- 
dals sensieren und an den Steuerungscomputer 10 wei- 
terleiten. 

Zur Unterbrechung der Freiiaufphase des Fahrzeu- 
ges ist auch ein aus dem Stand der Technik bekannter 
Handschalter 11 im Kraftfahrzeug angeordnet mit dem 
der Fahrer den Wunsch nach einem Abbruch der Frei- 
iaufphase und damit nach einen Motorbremsbetrieb ge- 
zielt dem Steuerungscomputer signalisieren kann. 

SchlieBlich ist ein Bremssensor 13 vorgesehen, der 
vorzugsweise am Bremspedal 9 im Kraftfahrzeug ange- 
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ordnet und mit dem Steuerungscomputer 10 uber eine 
Signalleitung verbunden ist Dieser Bremssensor 13 er- 
kennt die Auslenkung des Bremspedals 9 und leitet die- 
se Information automatisch an den Steuerungscompu- 
ter zur Beendigung der Freiiaufphase weiter. 5 

Im Normalbetrieb eines Kraftfahrzeuges mit einer 
derartigen Antriebsanordnung ermittelt der Steue- 
rungscomputer 10 aus den Sensorinformationen am 
Gangschalthebel 7 und am Fahrpedal 8, daB der Fahrer 
eine bestimmte Antriebsleistung fOr sein Kraftfahrzeug io 
bendtigt Wird durch ausbleibende Auslenkung des 
Fahrpedals 8 dem Steuerungscomputer 10 signalisiert, 
daB momentan kein Vortrieb notig ist, so gibt er dem 
Kupplungsservo 4 den Befehl zum Ausrflcken der 
Kupplung 3 und zum Abstellen der Brennkraftmaschine 15 
1. Wenn in der folgenden Freiiaufphase durch den Fah- 
rer beispielsweise der Kontakt des Schalters 11 ge- 
schlossen wird, ermittelt der Steuerungscomputer dar- 
aus den Wunsch des Fahrers nach einem Motorbrems- 
betrieb. 20 

Neben dieser manuellen Einleitung des Motorbrems- 
betriebes durch Betatigen des Schalters 11 ist auch eine 
automatische Einleitung des Motorbremsbetriebes vor- 
gesehen. Wird wahrend einer Freilaufbetriebsphase das 
Bremspedal 9 zur Ausldsung eines Bremsvorganges 25 
ausgelenkt, so wird dieser Betriebszustand durch einen 
Sensor 13 am Bremspedal sensiert und dem Steuerungs- 
computer 10 ubermittelt Dieser Steuerungscomputer 
10 leitet dann dem Motorbremsbetrieb durch Starten 
der Brennkraftmaschine 1 mittels des Anlassers 14 und/ 30 
oder nur durch Einriicken der Kupplung 3 mittels des 
Kupplungsservos 4 ein. Au$ diesem automatisch einge- 
leiteten Motorbremsbetrieb kann dann durch Betatigen 
des Fahrpedals in eine Beschleunigungsfahrt, zum Bei- 
spiel zum Verlassen einer Kurve Gbergegangen werden. 35 
In jedem Fall bleibt die Kupplung nach der Einleitung 
der Motorbremsbetriebes solange geschlossen, bis nach 
einem erneuten Zugbetrieb des Fahrzeuges durch voll- 
st&ndiges Zuruckstellen des Fahrpedals 8 der Wunsch 
nach einer erneuten antriebslosen Schubbetriebsphase 40 
signalisiert wird. Wird etwa wahrend des Motorbrems- 
betriebes eine Getriebeschaltung vorgenommen, so 
wird dafOr selbstverstandlich die Kupplung gedffnet, an- 
schiieBend aber zur Wiederherstellung des Motor- 
bremsbetriebes erneut geschlossea 45 

PatentansprOche 

1. Steuerungseinrichtung zur Steuerung des Motor- 
bremsbetriebes eines Kraftfahrzeuges mit einer 50 
Brennkraftmaschine (1), die (iber eine automatisch 
betatigbare Kupplung (3) mit einem Schaltgetriebe 
(2) verbindbar ist, mit einem Anlasser (14) fOr die 
Brennkraftmaschine (1), mit einem Steuerungscom- 
puter (10) zur Verarbeitung von Signaien von Sen- 55 
soren, (12,13,15), die die Auslenkung des Fahrpe- 
dais (8), die Betatigung des Gangwahlhebels (7) und 
des Bremspedals (9) signalisieren, bei der antriebs- 
lose Schubbetriebsphasen des Fahrzeuges automa- 
tisch dann durch Starten der Brennkraftmaschine eo 
(1) und/oder durch Einriicken der Kupplung (3) be- 
endet und damit eine Motorbremsphase eingeleitet 
wird, wenn w&hrend der antriebslosen Schubbe- 
triebsphase bei nicht ausgelenktem Fahrpedal (8) 
und nicht bet&tigtem Gangwahlhebel (7) die Fahr- 65 
bremse (9) betatigt wird, dadurch gekennzeichnet, 
daB die Motorbremsphase auch bei nicht aktivier- 
ter Bremse solange beibehalten wird, bis das Fahr- 
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pedal (8) erneut so weit ausgelenkt wird, daB das 
Fahrzeug mit dem gerade gew&hltem Gang wieder 
im Zugbetrieb gefahren werden kann, und daB eine 
emeute antriebslose Schubbetriebsphase erst nach 
dieser Zugbetriebsphase einleitbar ist 
2. Steuerungseinrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB zur DurchfOhrung von Getrie- 
beschaltvorgangen wahrend des Motorbremsbe- 
triebes die Kupplung (3) kurzzeitig gedffnet und 
nach Beendigung des Schaltvorganges zur Durch- 
fuhrung des Motorbremsbetriebes erneut automa- 
tisch eingeriickt wird. 
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